﻿ UNIVERSITATEA MARITIMĂ CONSTANTA FACULTATEA DE NAVIGAŢIE ŞI TRANSPORT NAVAL LUCRARE DE LICENŢĂ Coordonator ştiinţific Arsenie Paulica Absolvent Ionuţ - Alexandru PLETEA Anul IV UNIVERSITATEA MARITIMĂ CONSTANTA FACULTATEA DE NAVIGAŢIE ŞI TRANSPORT NAVAL Specializarea Navigaţie şi Transport Naval şi Fluvial Accidente navale şi eroarea umană Coordonator ştiinţific Arsenie Paulica Absolvent Ionuţ - Alexandru PLETEA Constanta Anul IV CUPRINS INTRODUCERE - 3 - Consideraţii generale - 3 - CAPITOLUL I – INCIDENTE ŞI ACCIDENTE DE NAVIGAŢIE - 5 - 1 1 Abordajul - 5 - 1 2 Avarii rezultate în urma accidentelor de navigaţie: categorii de avarii - 6 - 1 3 Coliziunea - 8 - 1 3 1 Procedee pentru determinarea pericolului de coliziune - 10 - 1 4 Esuarea sau punerea pe uscat a navei - 11 - 1 4 1 Situaţii de atingere şi aşezare a navei pe fundul apei: - 13 - 1 4 2 Măsuri pentru evitarea eşuării - 14 - CAPITOLUL II – ACCIDENTE NAVALE CAUZATE DE ERORI UMANE - 16 - 2 1 Instruirea şi antrenarea - 17 - 2 2 Starea fizică şi psihică - 18 - 2 3 Moralul - 18 - 2 4 Lanţul erorilor şi modalităţi de evitare a apariţiei erorii umane - 18 - 2 4 1 Indicii privind dezvoltarea unui lanţ al erorilor - 19 - 2 4 2 Ambiguitatea - 19 - 2 4 3 Distragerea atenţiei - 20 - 2 4 4 Confuzia - 20 - 2 4 5 Lipsa comunicării - 21 - 2 4 6 Efectuarea necorespunzătoare a stării de veghe - 21 - 2 4 7 Abaterea de la ruta stabilită - 21 - 2 4 8 Încălcarea procedurilor - 21 - 2 4 9 Situaţiile de criză - 22 - 2 4 10 Evaluarea riscului - 22 - 2 5 Analiza accidentelor - 23 - 2 5 1 Utilitatea analizei accidentelor maritime pentru investigarea factorilor umani - 24 - 2 6 Executarea cartului de navigaţie - 25 - 2 6 1 Devierea de la ruta stabilită sau abandonarea ei - 25 - 2 6 2 Monitorizarea deplasării navei - 26 - 2 6 3 Navigaţia în apropierea coastei sau în zone cu adâncimi mici - 26 - 2 6 4 Staţionarea navei la ancoră - 27 - 2 7 Organizare, conducere şi colaborare în cadrul echipei de cart - 27 - 2 8 Managementul resurselor pe comanda de navigaţie şi echipa de cart - 28 - 2 8 1 Compunerea echipei de cart conform cerinţelor Codului STCW - 28 - 2 8 2 Organizarea cartului de navigaţie conform cerinţelor Codului STCW - 29 - 2 8 3 Reorganizarea echipei de cart pe durata voiajului - 29 - 2 8 4 Executarea cartului de navigaţie cu o singură persoană pe comandă - 30 - 2 9 Echipa de cart - 30 - 2 9 1 Echipa de cart şi Comandantul - 31 - 2 9 2 Atribuirea responsabilităţilor - 31 - 2 9 3 Coordonarea şi comunicarea - 31 - 2 9 4 Personalul nou-venit şi familiarizarea - 32 - 2 9 5 Prevenirea oboselii - 32 - 2 9 6 Utilizarea limbii engleze - 33 - 2 10 Politica şi procedurile companiei privind navigaţia - 33 - 2 10 1 Reguli procedurale trasate de Comandant - 34 - CAPITOLUL III – STUDIU DE CAZ NAVA M/V RENA - 35 - Figura 3 1 Situaţia navei după eşuare - 35 - 3 1 Scurt istoric - 35 - 3 2 Incidente - 36 - 3 2 1 Defecţiunea sistemului AIS - 36 - 3 2 2 Eşuare şi deversare de petrol - 36 - 3 3 Condiţiile navei după eşuare - 37 - 3 3 1 Efectele devastatoare ale accidentului - 39 - 3 4 Intervenţia autorităţilor - 40 - 3 4 1 Procesul de înlăturare a petrolului - 40 - 3 4 2 Procesul de recuperare al combustibilului rămas în tancuri - 42 - 3 4 3 Recuperarea containerelor - 42 - 3 4 4 Salvarea echipajului - 43 - 3 4 5 Derularea programelor de voluntariat - 43 - 3 5 Răspunderi datorate statului - 44 - 3 6 Acuzaţii penale - 45 - CONCLUZII - 46 - BIBLIOGRAFIE - 48 - INTRODUCERE Consideraţii generale Scopul principal al unui navigator prudent este să se asigure că nava să ajunge la destinaţie în siguranţă şi în mod eficient Atingerea acestui scop necesita un nivel de cunoaştere care nu este uşor de cuantificat dar care este necesar să devină parte a culturii maritime, deoarece există aproximativ 80 000 de nave în acest moment implicate în comerţul internaţional pe mare, fiecare contribuind la acest obiectiv comun La fel ca toate calificările bazate pe cunoaştere, efectuarea cartului pe comanda de navigaţie şi efectuarea însăşi a navigaţiei, necesita practica, susţinere şi reafirmare Ignorarea acestor principii poate duce la neglijenta şi implicit la dezastre Acţiunile efectuate pe comanda de navigaţie, precum şi comunicarea dintre Comandant şi ofiţerii de cart trebuie să fie realizate în contextul unei relaţii de lucru care să nu lase loc îndoielilor Când activitatea pe comanda de navigaţie a unei nave se desfăşoară dezinteresat se poate crea falsă impresie a lucru făcut bine Oricum, când intervine neprevăzutul, apar şi confuziile Astfel, luarea deciziilor corecte devine foarte dificilă şi posibilitatea existenţei unor erori de judecată şi interpretare a evenimentelor poate apărea, fapt ce va duce sigur către un accident sau o catastrofă Accidentele, prin natura lor, sunt evenimente imprevizibile, dar majoritatea accidentelor se produc deoarece nu exista un sistem în operare care să detecteze şi în consecinţă să prevină o anumită persoană asupra unei erori făcute, orice persoană poate fi supusă realizării de erori Managementul echipei de cart este mai mult decât un concept Reprezintă implementarea unui mod de lucru care recunoaşte ca îndeplinirea standardelor poate fi menţinută doar dacă navigaţia se bazează pe principii solide şi întărite de Organizaţiile cu atribuţii în domeniu În acest context este de obligaţia tuturor ofiţerilor de marina să facă tot ce este posibil cu resursele disponibile, umane şi materiale, să ducă la îndeplinire misiunea ce a fost trasata navei Este adevărat ca sistemele electronice moderne pot fi utilizate în automatizarea activităţilor pe comanda de navigaţie şi astfel reducând nivelul de muncă umană pe comandă Oricum, acest lucru depinde de configuraţia sistemului, profesionalismul şi nivelul de cunoaştere al ofiţerilor de cart în utilizarea corectă a acestuia Sistemul trebuie asimilat în activitatea desfăşurată pe comanda de navigaţie, altfel, fiind imposibilă detectarea erorilor atunci când acestea apar Toţi membrii echipei au un rol în realizarea acestui deziderat Noţiunea de Management al echipei presupune necesitatea interacţiunii între membrii echipei pentru ca un astfel de sistem să funcţioneze Acest lucru nu se referă la un act de conducere realizat de o singură persoană, ci la o adaptare continua a tuturor membrilor echipei pentru îndeplinirea obiectivelor ce au fost desemnate echipei Atingerea unor rezultate bune se bazează pe o serie de factori care trebuie luaţi în considerare, în special factorii ce ţin de cunoştinţele tehnice şi de capacitatea de a lucra cu diverse echipamente şi, de asemenea, de factorii tradiţionali ce ţin de capacitatea de a organiza şi conduce oameni sau de capacitatea umană de gestionare a resurselor umane Referitor la capacitatea de a opera cu diverse echipamente, o atenţie deosebită trebuie acordată implicării tehnicii în pregătirea şi efectuarea misiunii propuse a navei Capacitatea referitoare la dezvoltarea resursei umane este dezbătuta în profunzime în cadrul materiilor ce au ca subiect de studiu acest aspect Principiile de bază ale unei bune comunicări şi a coordonării activităţii umane sunt importante în realizarea unei echipe şi a bunei funcţionarii a acesteia, în orice domeniu nu numai pe comanda de navigaţie Ţinând cont de actuala situaţie de la bordul navelor, prezenta echipajelor multiculturale, aceste abilitaţi trebuie dezvoltate în vederea depăşirii barierelor culturale, precum şi a multor altor prejudecaţi de ierarhizare CAPITOLUL I – INCIDENTE ŞI ACCIDENTE DE NAVIGAŢIE Accident maritim înseamnă oricare dintre următoarele evenimente care implică o navă ce operează în apele navigabile: pierderea de vieți sau vătămare corporală a oricărei persoane aflate la bordul navei, pierderea unei persoane de pe navă, pierderea vieţii sau rănire a unei persoane care este cauzată de navă, pierderea, sau pierderea presupusă a navei (inclusiv scufundarea sau abandonarea navei), răsturnare, punere pe uscat sau inundarea navei, coliziunea navei cu o altă navă sau cu orice obiect, orice incendiu la bordul navei, orice deteriorare cauzată navei (inclusiv orice defecțiune structurală), orice deteriorare a mediului cauzate de navă sau de către orice substanță evacuată de către nava 1 1 Abordajul Figura 1 1 Pilotul întârzie schimbarea drumului la babord Prin abordaj sau coliziune se defineşte ciocnirea materială între două sau mai multe nave, fie ele maritime fie fluviale, produsă în orice fel de zone acvatice Sunt considerate abordaje şi lovirea navei de un corp plutitor mobil care deserveşte navigaţia sau traficul respectiv Sunt asimilate abordajelor şi ciocnirile navelor de corpuri plutitoare diverse sau de corpuri fixe precum docuri, cheuri, geamanduri, platforme plutitoare, fiindcă în acest mod se pot produce daune atât navei cât şi proprietarilor altora (terţilor) Dacă lovirea vaselor a avut loc din caz fortuit sau forţa majoră, pagubele şi pierderile provenite din această cauză sunt în sarcina lucrurilor ce le-au suferit, fără drept de despăgubire Dacă lovirea s-a întâmplat din culpă unuia din vase, pagubele şi pierderile sunt în sarcina vasului în culpă Despăgubirile datorate persoanelor moarte sau rănite sunt privilegiate în caz de neajungere a sumei de împărţit 1 2 Avarii rezultate în urma accidentelor de navigaţie: categorii de avarii Regulile York-Antwerp definesc avaria comună ca fiind sacrificiul extraordinar sau cheltuielile extraordinare făcute în mod intenţionat şi raţional pentru salvarea comună a navei şi a încărcăturii de la un pericol care le ameninţa în expediţia maritimă şi care trebuie suportate de părţile care au beneficiat de pe urma acestui act în mod proporţional cu valorile aflate în risc Există patru condiţii esenţiale pentru ca un eveniment de navigaţie să genereze avarie comună: 1 Sacrificiul sau cheltuiala să fie extraordinară Cheltuielile sau pierderile obişnuite efectuate sau suferite de armator pentru ducerea la îndeplinire a obligaţiilor sale rezultate din contractul de transport nu sunt admise în avaria comună Un exemplu specific de aplicare a acestui principiu rezulta din Regula VII din York-Antwerp Rules care se referă la avarierea maşinii În conformitate cu această regulă se face distincţie între avariile la maşina când nava este eşuată şi în pericol şi avariile la maşina care survin când nava este în stare de plutire Folosirea maşinii unei nave eşuate este considerată ca o “forţare” a maşinii, şi în consecinţa, un act extraordinar, în timp ce folosirea maşinii unei nave în stare de plutire este considerată parte a funcţionarii normale a acesteia şi orice avarie survenita ca rezultat al acestei acţiuni nu este admisa în avaria comună 2 Actul trebuie să fie intenţionat sau voluntar şi nu inevitabil Nu se poate considera că bunurile au fost “sacrificate” dacă erau deja pierdute în momentul aşa numitului “sacrificiu” Regulă IV ilustrează acest principiu în aplicarea sa în cazul îndepărtării epavei prin dezmembrare Pierderile sau avariile survenite din îndepărtarea epavei prin dezmembrare sau la părţile din nava care au fost îndepărtate anterior sau pierdute efectiv în accident nu vor contribui în avaria comună 3 Să existe un pericol Acesta nu trebuie să fie iminent dar trebuie să fie real şi substanţial Primejdia trebuie să fie comună şi reală şi nu o temere a comandantului Distincţia între acţiunile făcute pentru salvarea comună în caz de pericol şi o măsura care , deşi rezonabilă, este pur preventiva, este una de fineţe Două exemple practice pot servi la ilustrarea acestei distincţii O navă aflată în derivă în mijlocul oceanului, fără energie, este considerată în pericol din acest punct de vedere, chiar dacă vremea este bună în momentul producerii avariei şi nu exista un risc imediat privind producerea unor avarii sau pierderi suplimentare Pe de alat parte, dacă comandantul decide, în mod destul de prudent, să caute adăpost într-un loc de ancoraj potrivit deoarece rapoartele meteo indica apropierea furtunii, acest lucru nu ar fi, în mod normal, privit ca dând naştere avariei comune 4 Acţiunea trebuie făcuta în scopul salvării comune şi nu a salvării numai a unei părţi din bunurile implicate Să presupunem că o navă transporta marfa congelată şi că instalaţia de refrigerare se avariază în timp ce nava este în zona tropicală, făcând imperativa intrarea într-un port de refugiu pentru a efectua reparaţiile necesare În acest caz, riscul că marfa să se avarieze s-ar limita la marfa congelată iar în ce priveşte nava împreuna cu restul mărfii, acestea ar fi putut continua voiajul în siguranţa Rezultă că devierea în portul de reparaţii nu ar da naştere la avaria comună Sacrificarea voluntară a unei părţi din bunurile aflate în pericol, cheltuielile de salvare ca şi toate cheltuielile care compun avaria comună se suportă atât de bunurile salvate cât şi de cele sacrificate, în proporţii egale cu valoarea lor, la data şi locul unde aventura maritima a luat sfârşit Constituie avarie particulară paguba materială adusă unor bunuri constând din avarierea sau pierderea lor parţiala şi care se suportă de proprietarul acestor bunuri sau, dacă au fost asigurate, de asiguratorul respectiv Avaria particulară se caracterizează prin faptul că este consecinţa unor evenimente ce lovesc direct bunurile, fie ca urmare a unui caz de forţa majoră, a unei greşeli de navigaţie şi de administrare a navei (furtuna, incendiu, abordaj, eşuare, etc ) fie a viciilor acestor bunuri (aprindere spontană, degradare etc ), împrejurări în care pagubele suferite sau cheltuielile efectuate privesc numai interesul unora dintre cei implicaţi în expediţia maritimă, numai interesul navei, numai interesul mărfii sau numai interesul autoritarilor sau terţilor Spre deosebire de avaria comună, unde avarierea bunurilor sau efectuarea cheltuielilor sunt făcute în mod deliberat spre a salva nava şi marfa de la un pericol comun, avaria particulară are un caracter accidental Se deosebeşte de “pierderea totală” prin aceea că nu se ridica la o sumă ce ar egala valoarea comercială sau valoarea asigurată a bunului avariat său pierdut Avariile, în general, descrise de Codul Comercial Roman în art 654, sunt “cheltuielile extraordinare făcute pentru vas şi pentru încărcătura, pentru amândouă împreuna sau pentru fiecare în parte, toate pagubele ce se întâmplă vasului său lucrurilor încărcate după încărcare şi plecare până la descărcare” Nu sunt avarii “cheltuielile ce se fac de ordinar pentru intrarea şi ieşirea din golfuri, râuri, canale, sau pentru drepturi şi taxe de navigaţiune” Elementul definitoriu al avariei particulare este aşadar natura cheltuielii – faptul extraordinar survenit – fie în timpul călătorii fie în legătura cu aceasta şi care afectează numai patrimoniul proprietarului, numai nava sau numai marfa luate separat cum arata art 658 şi 659 din Codul Comercial O avarie particulară este deci o cheltuială accidentală produsă prin accident de navigaţie survenit prin caz fortuit (întâmplător şi imprevizibil) sau prin forţa majoră (Act of God) sau din viciul ascuns al navei sau din culpe nautice sau culpa încărcătorului 1 3 Coliziunea Figura 1 2 Coliziunea a doua nave tip Bulk Carrier În sensul său strict, coliziunea înseamnă impactul a două nave aflate în mişcare distingându-se astfel de abordaj care este definit ca fiind impactul unei nave aflate în mișcare asupra unui obiect plutitor aflat în staționare Prevederi ale Regulamentului internaţional pentru prevenirea abordajelor pe mare (1972), privind folosirea informaţiilor radar În condiţii de vizibilitate redusă, radarul este mijlocul de bază al navigaţiei moderne pentru detectarea navelor din zonă; informaţiile radar, relevmentele şi distanţele succesive măsurate la o navă, servesc la determinarea pericolului de abordaj şi a „ elementelor manevrei de evitare, atunci când există un asemenea pericol Informaţiile radar se dovedesc de asemenea extrem de utile în scopul prevenirii abordajelor pe mare şi în condiţii de vizibilitate bună, în zonele cu trafic intens, atât de larg, cât şi în apropierea coastei, îndeosebi pe timpul nopţii şi în situaţiile întâlnirilor pe drumuri convergente în aceste cazuri, informaţiile radar permit stabilirea pericolului de coliziune în timp util, când navele se află încă la distanţe suficient de mari, determinarea ordinei de urgenţă în luarea măsurilor de prevenire în funcţie de parametrii mişcărilor de apropiere faţă de diferite nave în zonă, precum şi a elementelor manevrei de evitare Regulamentul internaţional pentru prevenirea abordajelor pe măre - 1972 face o serie de precizări privind modul de folosire a instalaţiei radar pentru evitarea pericolului de coliziune în condiţii de vizibilitate redusă, izvorâte din experienţa la bordul navelor maritime în acest domeniu, de care trebuie să se ţină seama cu multă atenţie Astfel, Regula 7 „Pericolul de abordaj" indică necesitatea folosirii corespunzătoare a instalaţiei radar, cu explorare la distanţă mare, în scopul de a descoperi din timp un pericol de abordaj şi de a evita formularea de concluzii privind modul de acţiune din informaţii radar insuficiente Aprecierea pericolului de abordaj se face pe baza următoarelor considerente: - există pericol de abordaj dacă relevmentul compas la o navă care se apropie nu variază într-un mod apreciabil; - în unele cazuri, pericolul de abordaj există chiar dacă se observă că relevmentul variază apreciabil, mai ales la apropierea de o navă foarte mare, de un convoi remorcat sau de o navă care se află la distanţă mică " Necesitatea explorării cu radarul la distanţă mare, în scopul de a detecta navele care prezintă pericol de abordaj şi de a lua măsuri de prevenire din timp, constituie o condiţie esenţială în practica folosirii cu succes a instalaţiei la evitarea abordajelor Nerespectarea acestui imperativ îl poate conduce pe cel de pe comanda navei la măsuri pripite de ultim moment, rezultate de regulă din informaţii radar insuficiente şi dintr-o analiză lipsită de temeinicie, în măsură să provoace derută pe punţile de comandă ale navelor din apropiere şi acţiuni ce pot amplifica pericolul de coliziune Regula 19 (d) prevede că în condiţii de vizibilitate redusă „O navă care detectează numai cu radarul prezenţa unei alte nave, trebuie să stabilească dacă există posibilitatea unei situaţii de foarte mare apropiere şi/sau a unui pericol de abordaj În acest caz, nava trebuie să ia cu mult timp înainte măsuri pentru evitarea acestei situaţii " Considerând că manevra de evitare se iniţiază la o distanţă mare şi că în zonă nu sunt nave care să fie jenate de acţiunea proprie, evitarea se execută de regulă, prin schimbarea drumului, în condiţiile prevăzute de Regula 19 (d) -care cere să se evite, în măsura posibilului, următoarele manevre: - o schimbare de drum către babord, în cazul unei nave care se află înaintea traversului, cu excepţia cazului când această navă este ajunsă din urmă; - o schimbare de drum în direcţia unei nave care se află la travers sau înapoia traversului " Când manevra de evitare se execută în condiţiile unei aglomerări de nave în zonă, se recomandă că evitarea să fie efectuată prin reducerea vitezei Manevra de evitare trebuie efectuată în condiţiile stabilite de Regula 8 (d): „Manevrele executate pentru evitarea abordajului cu o altă navă trebuie să fie astfel încât să permită trecerea la o distanţă de siguranţă Eficacitatea manevrelor trebuie controlată cu atenţie când cealaltă navă a fost complet şi definitiv evitată " Distanţa de siguranţă de evitare a navelor, la care se referă prevederile Regulamentului, se stabileşte funcţie de particularităţile zonei de navigaţie, vizibilitate, trafic, mărimea şi manevrabilitatea navei proprii etc La larg, de regulă această distanţă de siguranţă se consideră de cel puţin 2 Mm Desigur, sarcina pusă navigatorului de pe comanda navei maritime creşte în complexitate cu numărul ţintelor de pe ecran, identificate ca nave 1 3 1 Procedee pentru determinarea pericolului de coliziune Vechile reguli internaţionale pentru prevenirea abordajelor pe mare, anterioare Regulamentului - 1972, indicau că măsură pentru constatarea pericolului de abordaj - verificarea variaţiei relevmentului la compas la nava ce se apropia: dacă relevmentul se menţinea constant sau prezenţa o variaţie lentă, se considera că există pericol de abordaj Regula 7 arată că variaţia relevmentelor nu este suficientă pentru a se conclude asupra existenţei pericolului de abordaj şi că de fiecare dată trebuie să se ţină seama şi de distanţa la ţintă Procedeele care se aplică pentru determinarea pericolului de abordaj şi a elementelor manevrei de evitare sunt funcţie de tipul instalaţiei radar din dotarea navei În prezent, acestea se extind de la instalaţii radar simple, care permit determinarea relevmentelor cu- un cursor mecanic şi a distanţei - cu ajutorul cercurilor fixe de distanţă, până la sistemele anticoliziune, compuse dintr-un radar de înalte performanţe, conectat cu girocompasul (pentru asigurarea informaţiei de drum), cu lochul (care furnizează informaţiile de viteză), cât şi cu un calculator electronic specializat, menit să calculeze parametrii mişcărilor de apropiere a ţintelor, valorile criteriilor pericolului de abordaj şi să indice elementele manevrei/manevrelor de evitare, sau la unele instalaţii - chiar să acţioneze automat pentru efectuarea manevrei Eliminând din analiză pentru moment sistemul anticoliziune, în toate cazurile, procedeul aplicat trebuie să răspundă la două condiţii esenţiale: * să permită prelucrarea informaţiilor radar cu suficientă precizie, astfel ca să se asigure succesul evitării pericolului de abordaj; * să se asigure rapiditate în rezolvarea problemelor, astfel ca manevra de evitare să potă fi executată în timp util Pe puntea de comandă a unei nave maritime comerciale, personalul cu o calificare corespunzătoare rezolvării acestor probleme este limitat pe timpul unui cart, în condiţii dificile de navigaţie, de regulă la două persoane: comandantul şi ofiţerul de cart Ca urmare, la cele arătate mai sus, se mai adaugă încă o condiţie: aplicarea procedeului să fie posibilă de către aceste două persoane (obişnuit, comandantul, ca observator radar, iar ofiţerul de cart, ca operator la raportorul diagramă pentru rezolvarea problemelor) 1 4 Esuarea sau punerea pe uscat a navei Ca termen de asigurare maritimă „prin eşuarea navei se înţelege punerea ei pe uscat, într-un loc neobişnuit, în condiţii neobişnuite, ca urmare a unui pericol maritim şi rămânerea ei fermă în această situaţie pe o durată de timp" Opera vie a navei care eşuează vine în contact cu fundul apei cu prova, cu pupa, cu o porţiune mare din jumătatea prova, cu o porţiune din jumătatea pupa (la navele cu apupare mare), cu un bord pe toată lungimea ei sau cu toată suprafaţa fundului navei, rămânând cu partea din suprafaţa fundului navei care nu vine în contact cu fundul la apă mai mare decât pescajul navei după eşuare Relieful fundului apei cu dâncimea mică pe care a eşuat nava, de cele mai multe ori are în jurul navei aproape de bordul ei adâncimi şi mai mici materializate în colţuri de stâncă, corali, pietriş etc, care pot împiedica foarte mult operaţiunea şi manevra de dezeşuare ca şi pe cea de salvare cu mijloace ajutătoare Un timp nefavorabil cu valuri mari, cu vânt şi curent cu direcţii spre coastă poate să împingă nava şi mai mult pe uscat după primul contact cu fundul apei, iar dacă punerea pe uscat are loc în momentul mareei înalte, ezeşuarea poate fi atât de puternică încât să ducă la pierderea navei Figura 1 3 Eşuarea unei nate tip Bulk Carrier în urma condiţiilor meteo nefavorabile Eşuarea este punerea pe uscat a unei nave sau simplă atingere a fundului apei în urma căreia nava rămâne pe loc, imobilizată o perioadă de timp oarecare Dacă perioada de timp este mare, imobilizarea navei este considerată „eşuare" Atingerea fundului apei sau punerea pe uscat poate avea loc : ca urmare a unui accident; - ca urmare a unei abateri de la drum cauzată de condiţiile hidrometeorologicc nefavorabile; - ca urmare unor avarii la instalaţia de guvernare şi/sau de propulsie, la motorul principal; - ca urmare a unori erori de navigaţie şi manevră, - în scopul evitării unui pericol mai mare; - în scopul evitării pierderii navei, după cum am văzut mai sus, caz în care se numeşte „eşuare voluntară "sau „aruncare la coastă''; - în timpul navigaţiei prin gheţuri când nava este blocată într-un câmp dc gheaţă care în derivă să duce nava spre coastă unde banchiza împreună cu nava se pune pe uscat; - când nu se cunosc bine date despre zona de navigaţie şi se ignoră informaţiile date în avizele pentru navigatori sau nu se ţine cont dc avertismentele recepţionate referitoare la zona în care se află nava; - în zone necunoscute nu se realizează la bord siguranţa navigaţiei prin măsurile ce le impune necunoscutul (viteză de siguranţă, veghe întărită etc); - folosirea de documente şi hărţi necorectate; - când navigaţia şi manevra se rezolvă neştiinţific de cei care se consideră că au şi abuzează de „fler marinăresc'' iar în situaţiile dificile le „dispare flerul' - din executarea cartului cu superficialitatea impusă de nepregătire; - din citirea greşită a drumului, pe care ofiţerul şi timonierul, tot greşit îl predă şi cartului următor şi acesta îl menţine fără să îl verifice, prin lipsa de pe comanda navei timp de două carturi a comandantului, lipsa de control a poziţiei navei pe drumul trasat, decât tardiv, după punerea pe uscat a navei 1 4 1 Situaţii de atingere şi aşezare a navei pe fundul apei: - în scopul efectuării operaţiunilor de încărcare în porturile cu maree, dar în acest caz foarte rar întâlnit, aşezarea navei pe fundul apei la mareea joasă nu constitue eşuare; la mareea înaltă navă revine în stare de plutire şi poate părăsi portul; o astfel de navă operează - încarcă sau descarcă - fiind „pusă pe uscat" numai cu încuviinţarea asigurătorilor, altfel daunele ce ar rezulta din punerea pe uscat rămân un risc al armatorului Nava nu este obligată să opereze prin punere pe uscat numai dacă în C/P există această clauză Eşuarea implică existenţa elementelor „accidental" şi „neobişnuit", simplă atingere a fundului apei, a unui prag de exemplu la intrarea din mare pe un fluviu (ex la bară Sulina), ca şi a unui banc format şi deplasat de la o zi la alta, prin variaţiile curenţilor şi depunerile masive de aluviuni şi materiale în suspensie etc (ex pe fluviul Galben), care nu este urmată de imobilizarea navei nu se consideră eşuare, ca şi următoarele situaţii: - atingerea repetată a unor astfel de bancuri; - atingerea fundului în marş sau staţionare fără ca nava să fie ferm imobilizată, chiar dacă această atingere a fost violentă şi a cauzat avarii la navă; - o simplă şi scurtă întâziere a navei cauzată de atingerea fundului său a lovirii ei de un obstacol submarin etc 1 4 2 Măsuri pentru evitarea eşuării Dacă aceste situaţii nu pot fi cunoscute concret atunci când afectează nava şi o conduc la eşuare, atunci trebuie să fie cunoscute foarte bine: - măsurile pentru evitarea eşuării; - procedeele pentru dezeşuare cu mijloace proprii; - procedeele pentru dezeşuare cu asistenţă exterioară; - calculele necesare acţiunii de dezeşuare Situaţii caracteristice eşuării unei nave pot fi următoarele: - după atingerea fundului şi oprirea navei se observă că nava nu mai înaintează cu toate că nu s-au constatat zgomote sau alte manifestări de drum ale navei; - pericolul eşuării se constată prea târziu, când nava nu mai poate evita eşuarea; - pericolul de eşuare se constată mai devreme şi timpul permite evitarea lui prin măsuri de anularea efectelor forţelor exterioare care conduc nava la eşuare Cu cât se constată mai devreme apariţia şi existenţa pericolului de eşuare, cu atât distanţa până la pericol este mai mare şi eşuarea poate fi evitată Factorii tehnici (maşina principală, radarul, sondele, aparatura electonică de navigaţie şi comunicaţii), factorii de mediu şi timp (vântul în raport cu pericolul, valurile, curenţii, mareea, ceaţă, ploaie, vizibilitatea ziua, noaptea), factorii de navigaţie (determinarea precisă a punctului navei, verificarea indicaţiilor compasului de drum, viteza corespunzătoare situaţiei), factorii de pregătire (cunoaşterea calităţilor manevriere ale navei - manevrabilitatea, viteza, inerţia, poziţia de echilibru sub vânt, oscilaţiile navei), sunt cei care condiţionează situaţiile enumerate mai sus Cunoaşterea perfectă a inerţiei, razei de giraţie, timpilor morţi de trecerea maşinii de la marş înainte la marş înapoi etc Cunoaşterea rolului de vitalitate şi antrenamentele echipajului în operaţiuni de vitalitate şi salvare pot contribui la evitarea eşuării navei Cunoaşterea şi respectarea întocmai a prevederilor RSB cu privire la principiile fundamentale ale organizării şi executării serviciului de cart pe puntea de comandă este premiza asigurării unei navigaţii sigure: - puntea de comandă să nu fie lăsată nesupraveghiată nici un moment; - folosirea sistemelor electronice pentru determinarea poziţiei navei şi a oricăror alte echipamente care contribuie la conducerea în siguranţă a navei; - sistemul de cart trebuie astfel organizat încât capacitatea de muncă şi eficienţa personalului de cart să nu fie diminuate de oboseală; - verificarea pregătirii personalului navigant de punte pentru executarea serviciului de cart pe puntea de comandă se face de către ofiţerii şefi de cart care iau în primire serviciul pe puntea de comandă; - controlul asupra serviciului de cart trebuie să-1 facă în permanenţă comandantul care nu va admite personalului nepregătit sau inapt să execute serviciul de cart, înlocuindu-1 cu personal corespunzător; - sub conducerea generală a comandantului navei, ofiţerul de cart pe puntea de comandă are ca responsabilitate principală, în orice moment, conducerea în siguranţă a navei în navigaţie şi menţinerea unei veghe corespunzătoare, el trebuie să fie preocupat în mod special de evitarea abordajelor şi a eşuării navei, el trebuie să considere că executarea eficientă a sarcinilor de serviciu este necesară în interesul siguranţei vieţii şi a bunurilor pe mare precum şi al prevenirii poluării mediului marin CAPITOLUL II – ACCIDENTE NAVALE CAUZATE DE ERORI UMANE Scopul principal al unui navigator prudent este să se asigure că nava să ajunge la destinaţie în siguranţă şi în mod eficient Atingerea acestui scop necesită un nivel de cunoaştere care nu este uşor de cuantificat dar care este necesar să devină parte a culturii maritime, deoarece există aproximativ 80 000 de nave în acest moment implicate în comerţul internaţional pe mare, fiecare contribuind la acest obiectiv comun La fel că toate calificările bazate pe cunoaştere, efectuarea cartului pe comanda de navigaţie şi efectuarea însăşi a navigaţiei, necesita practică, susţinere şi reafirmare Ignorarea acestor principii poate duce la neglijenta şi implicit la dezastre Acţiunile efectuate pe comanda de navigaţie, precum şi comunicarea dintre Comandant şi ofiţerii de cart trebuie să fie realizate în contextul unei relaţii de lucru care să nu lase loc îndoielilor Accidentele, prin natura lor, sunt evenimente imprevizibile, dar majoritatea accidentelor se produc deoarece nu există un sistem în operare care să detecteze şi în consecinţă să prevină o anumită persoană asupra unei erori făcute, orice persoană poate fi supusă realizării de erori Este adevărat că sistemele electronice moderne pot fi utilizate în automatizarea activităţilor pe comanda de navigaţie şi astfel reducând nivelul de muncă umană pe comandă Oricum, acest lucru depinde de configuraţia sistemului, profesionalismul şi nivelul de cunoaştere al ofiţerilor de cart în utilizarea corectă a acestuia Sistemul trebuie asimilat în activitatea desfăşurată pe comanda de navigaţie, altfel, fiind imposibilă detectarea erorilor atunci când acestea apar Toţi membrii echipei au un rol în realizarea acestui deziderat Noţiunea de Management al echipei presupune necesitatea interacţiunii între membrii echipei pentru că un astfel de sistem să funcţioneze Acest lucru nu se referă la un act de conducere realizat de o singură persoană, ci la o adaptare continuă a tuturor membrilor echipei pentru îndeplinirea obiectivelor ce au fost desemnate echipei Capacitatea referitoare la dezvoltarea resursei umane este dezbătuta în profunzime în cadrul materiilor ce au ca subiect de studiu acest aspect Principiile de bază ale unei bune comunicări şi a coordonării activităţii umane sunt importante în realizarea unei echipe şi a bunei funcţionarii a acesteia, în orice domeniu nu numai pe comanda de navigaţie Ţinând cont de actuala situaţie de la bordul navelor, prezenta echipajelor multiculturale, aceste abilităţi trebuie dezvoltate în vederea depăşirii barierelor culturale, precum şi a multor altor prejudecăţi de ierarhizare 2 1 Instruirea şi antrenarea Abilitatea de a desfăşura o activitate bine depinde, cu unele excepţii, de calitatea instruirii primite Un instructor puţin motivat va produce adesea un instruit puţin motivat Orice persoană petrece o mare parte din viaţa acumulând diverse cunoştinţe sau împărţind cunoştinţe cu alte persoane Acest proces porneşte de la o vârsta fragedă şi continuă, indiferent de profesia aleasă, pe durata întregii vieţi Proporţional, o parte din aceste cunoştinţe se acumulează pe perioada şcolii, alte pe durate exercitării profesiei alese În acest context nu trebuie ezitat niciodată în a transmite cunoştinţele deţinute altor persoane când acestea solicita acest lucru Metodele de transmitere a cunoştinţelor sunt multe şi variate Acestea pot fi împărţite în două mari categorii, metode de transmitere prin instruire şi metode de transmitere prin antrenare Cele două metode diferă prin modul de concepere Instruirea unei persoane consta în pregătirea sa în vederea executării de diverse activităţi sau proceduri cerute de un anumit standard Antrenarea implica dezvoltarea unor abilităţi existente prin delegare şi monitorizare Există o delimitare foarte fină între delegarea în scopul antrenării şi abrogarea unor responsabilităţi Trebuie avut grijă a se evita delegarea într-o etapă primară a dezvoltării abilităţilor Dacă instruitul nu este pregătit pentru executarea sarcinilor, efectele pot fi devastatoare cu un enorm impact demoralizator şi a pierderii încrederii în puterile proprii Cerinţele de pregătire pentru îndeplinirea sarcinilor pe comanda de navigaţie nu permit procedee ce ţin de metoda antrenării, decât în cazuri excepţionale, în care se testează un nou concept de lucru În orice situaţie ce ţine de metoda antrenării este esenţială menţinerea unei supravegheri a instruitului şi furnizarea de suficiente metode de răspuns şi evaluare a progreselor făcute Formarea unei echipe prin selectarea individuală implica un volum mare de muncă din partea celui ce formează echipa Nu toţi membrii componenţi pornesc cu aceeaşi bază de cunoştinţe Odată ce echipa este formată şi începe să lucreze, volumul informaţiilor creşte ca rezultat direct al încrederii între membrii echipei Toţi membrii echipei trebuie complet informaţi asupra a ceea ce se aşteaptă de la ei şi ce performante trebuie să atingă în activitatea desfăşurată, de asemenea, trebuie frecvent efectuată monitorizarea şi evaluarea activităţii desfăşurate Una dintre principalele funcţii ale echipei este să asigure un sistem de verificare şi comparare a deciziilor luate, care în mod direct sau indirect pot afecta activitatea navei 2 2 Starea fizică şi psihică Un membru al echipei este eficient dacă se afla într-o bună condiţie fizică şi psihică Efectuarea serviciului de cart este adesea privită ca o activitate cu rol pasiv În cazul în care lucrurile decurg normal poate fi considerată o activitate pasivă Ofiţerul de cart poate fi considerat, în această situaţie, ca având unicul rol de a menţine şi supravegherea desfăşurarea în normalitate a activităţii Acest rol se modifica dramatic în situaţii de risc, când sunt necesare luarea unor măsuri urgenţe de combatere a situaţiei apărute, pentru a face faţa unor factori total scăpaţi de sub control Acest tip de reacţie necesitând o condiţie fizică şi psihică de nivel înalt 2 3 Moralul O echipă demoralizată, sau chiar prezenta numai a unui membru al echipei cu moral slăbit, nu va putea atinge cerinţele maximale de performanţă conform standardelor impuse pentru asigurarea unei continue siguranţe a navei Moralul depinde de un mare număr de factori, dar un lucru în echipa şi o activitate bine făcute pot fi realizate dacă membrii echipei cunosc clar rolul lor în echipă, pot vedea rezultatele efortului depus, îşi corectează propriile deficienţe şi au încrederea în activitatea pe care o desfăşoară 2 4 Lanţul erorilor şi modalităţi de evitare a apariţiei erorii umane Incidentele maritime sau dezastrele sunt foarte rar rezultatul unui singur eveniment , ele sunt de cele mai multe ori în mod invariabil rezultatul unei serii de incidente minore, reprezentând astfel finalul unui întreg şir de erori comise Formarea unui lanţ al erorilor poate fi prevenită dacă persoană ce desfăşoară activitatea pe comanda de navigaţie, ofiţerul de cart, cunoaşte situaţia navei, are informaţii despre situaţia navigaţiei în zona în care se deplasează nava şi astfel putând evita comiterea de erori, ce prin însumarea lor ar genera un lanţ al erorilor 2 4 1 Indicii privind dezvoltarea unui lanţ al erorilor În funcţionarea unei echipe de cart pot apărea în orice situaţie semne ce arata dezvoltarea unui lanţ al erorilor Acest lucru nu înseamnă că un incident este pe cale să se producă, ci indică faptul că activitatea nu se desfăşoară conform planificării făcute şi elementele unei situaţii periculoase pot apărea în orice moment Astfel, nava este adusă într-o situaţie de risc şi trebuie luate imediat măsuri învederea prevenirii dezvoltării unui lanţ al erorilor, greşelile comise trebuie remediate şi efectele, fie şi minore, trebuie îndepărtate 2 4 2 Ambiguitatea Ambiguitatea poate fi uşor definită ca fiind situaţia în care lucrurile nu se desfăşoară aşa cum ar trebui, aşa cum au fost ele planificate iniţial În cazul în care două sisteme independente şi separate de determinare a poziţiei navei, cum ar fi radarul şi GPS-ul, nu indica aceeaşi poziţie a navei, aproape sigur există o eroare la unul dintre echipamente şi acţiunea imediată ce trebuie întreprinsa este de determinare a poziţiei corecte a navei, în acest scop utilizându-se un procedeu independent de cele două sisteme electronice de navigaţie O situaţie de o mai mare ambiguitate apare atunci când adâncimea arătată de sonda ultrason nu corespunde cu adâncimea apei trecute în harta de navigaţie Un ofiţer de cart mai puţin conştiincios ar accepta acest fapt aşa cum se prezintă, în timp ce un ofiţer de cart conştient de misiunea să ar încerca să determine cât de mare este diferenţa dintre adâncimea reală şi cea indicată de sondă, dacă adâncimea trecută în hartă a suferit modificării ulterior editării hartii, precum şi care este adâncimea necesară pentru asigurarea siguranţei navei şi a navigaţiei în situaţia dată Ambiguitatea poate există şi atunci când doi membrii ai echipei de cart nu sunt de acord asupra corectitudinii efectuării unei acţiuni Ambiguitatea existenta, în esenţa ei poate să nu fie periculoasă, dar arată că există o diferenţă de opinii şi cauzele generatoare ale acestei diferenţe trebuie determinate şi explicate Se poate că în această situaţie unul dintre membrii echipei să greşească, sau să piardă din vedere anumite aspecte ale situaţiei curente, astfel, nedeterminarea cauzelor şi stabilirea unei acţiuni corecte ulterioare poate duce la apariţia unui lanţ al erorilor De asemenea, ambiguitatea poate fi determinată şi de nerespectarea unor ordine sau proceduri trasate sau indicate a fi urmate anterior, caz în care trebuie pusă întrebarea, de ce ofiţerul de cart a încălcat aceste reguli? Ambiguitatea poate fi rezultatul unei lipse de pregătire sau lipsuri apărute în procesul de instruire Un astfel de caz ar fi acela în care un ofiţer începător se teme să exprime propriile îndoieli asupra unei situaţii Acest lucru nu ar trebui să se întâmple Orice membru al unei echipe bine închegate şi instruita trebuie să îşi exprime propriile îndoieli fără ai fi teamă de urmări, aceste îndoieli, prin exprimarea şi analizarea lor ar putea duce la detectarea şi evitarea unor erori sau luarea unor decizii greşite 2 4 3 Distragerea atenţiei Distrarea completă a atenţiei unei persoane de la un eveniment în desfăşurare şi concentrarea asupra unui eveniment adesea irelevant poate reprezenta apariţia unei situaţii de pericol, chiar dacă numai pentru o perioadă limitată de timp Neatenţia poate fi cauzată de muncă excesivă, stres, oboseala, apariţia situaţiilor urgente, dar cel mai frecvent este cauza de lipsa concentrării asupra unor detalii Poate fi, de asemenea, cauzată de un eveniment neaşteptat, nu din categoria evenimentelor cu grad mărit de necesitate, cum ar fi o conversaţie radio VHF cu o altă navă sau cu o autoritate, lucru ce poate solicita întreaga atenţie a unei persoane, astfel neglijându-se alte activităţi necesare în situaţia dată 2 4 4 Confuzia Un indiciu mai puţin definit al unei situaţii periculoase apare în momentul în care o persoană desemnată pierde controlul asupra unei situaţii în desfăşurare În cazul în care apare impresia că poziţia navei nu este cea reală, sau nu este aşa cum ar trebui să fie, persoană responsabilă pe comanda de navigaţie nu mai este capabilă să determine ce anume trebuie făcut pentru corectarea erorii, dacă există şi astfel se pierde controlul asupra acţiunilor ce trebuie desfăşurate în continuare Acest lucru este cel mai adesea rezultatul unei lipse de experienţă 2 4 5 Lipsa comunicării Slabă comunicare, atât la bord cât şi cu factori externi, poate fi un indiciu asupra unei situaţii de pericol ce poate apărea Comunicarea la bord poate fi alterata de diferiţi factori fizici, cum ar fi nivelul de zgomot, sau poate fi generată de absenţa unui limbaj comun de exprimare, în special în cazul echipajelor multiculturale sau chiar de diferenţele majore în aplicarea diverselor proceduri Comunicarea cu exteriorul poate fi de asemenea influenţat de lipsa unui limbaj comun, de necunoaşterea unui limbaj standard utilizat sau datorită imperfecţiunilor de ordin tehnic ce pot apărea pe parcursul comunicării Toate aceste elemente pot duce la apariţia de situaţii periculoase pentru echipa de pe comanda de navigaţie şi implicit pentru siguranţa navei şi a navigaţiei 2 4 6 Efectuarea necorespunzătoare a stării de veghe Executarea necorespunzătoare a cartului de navigaţie sau menţinerea unei veghe scăzute poate fi rezultatul unei lipse de concentrare asupra situaţiei existente, la fel de bine putând reprezenta un indiciu al dezinteresului total faţă de activitatea efectuată Pe comanda de navigaţie nu trebuie să existe un aspect mai important ca acela al navigaţiei în condiţii de siguranţă şi orice abatere de la aceasta poate duce către o situaţie de risc maxim pentru navă 2 4 7 Abaterea de la ruta stabilită Nerespectarea rutei trasate pentru a fi urmate poate fi rezultatul unei erori în efectuarea navigaţiei şi a unei nesupravegheri a modului de executare a acesteia, şi poate indică faptul că situaţia în care se găseşte nava este scapată de sub control 2 4 8 Încălcarea procedurilor Abaterea nejustificată de la proceduri clare şi înţelese trebuie să fie consemnata ca o pierdere a controlului şi în acelaşi timp ca o trecere către zona de risc De exemplu, un ofiţer de cart pe comanda de navigaţie care naviga pe sensul greşit al unei scheme de separare a traficului ar trebui să-şi ridice singur întrebarea de ce anume a procedat aşa Această situaţie reprezintă o poziţionare a navei total în afara rutei trasate şi în acelaşi timp este o încălcare directă a Regulamentului Internaţional de Prevenire a Abordajelor pe Mare (COLREG); dacă nava este în afara rutei trasate şi ofiţerul de cart ignora regulile privind navigaţia prin scheme de separare a traficului, înseamnă că acesta nu numai că nu cunoaşte poziţia navei, dar nici nu conştientizează rolul său în asigurarea siguranţei navei şi a navigaţiei 2 4 9 Situaţiile de criză În general se poate spune că prevenirea accidentelor maritime are astăzi două părţi ce folosesc, ca baza de date de lucru, datele din rapoartele accidentelor şi incidentelor maritime: - munca pro activă, numită adesea evaluarea riscului, în timp ce riscurile sunt evaluate înainte şi măsurile sunt introduse pentru a reduce apariţia lor - munca reactiva, când accidentele sunt investigate şi analizate pentru a găsi cauzele şi pentru a preveni reapariţia lor Consiliul European responsabil cu siguranţă în transport indica în „Investigarea accidentelor şi incidentelor în transport din Uniunea Europeană” ca multe state recunosc că această abordare are o contribuţie majoră la îmbunătăţirea siguranţei 2 4 10 Evaluarea riscului Aplicarea tehnicilor de evaluare a riscului a fost identificată drept o unealtă pentru managementul riscului de către Organizaţia Maritimă Internaţională Există, de fapt, un număr considerabil de metodologii şi tehnici menite să identifice şi să analizeze eroarea umană, cât şi despre prevenirea ei şi diminuarea producerii acesteia Acestea pot fi evidenţiate printre altele: - evaluarea formală a siguranţei dezvoltată de Organizaţia Maritimă Internaţională - Metoda factorilor ce influenţează performanta aplicată grupului SINTEF - Metoda TRIPOD: a fost dezvoltată de SHELL - THERP (tehnica de prezicere a ratei erorilor umane): dezvoltată de laboratoarele naţionale Sandia În orice caz, evaluarea riscului înseamnă: 1 Identificarea întâmplărilor din sistem 2 Evaluarea frecventei fiecărui tip de accident 3 Estimarea consecinţelor accidentului 4 Calcularea diferitelor riscuri, cum ar fi moartea sau accidentările din sistem într-un an, riscurile individuale sau frecvenţa accidentelor de un anumit tip Rezultatele obţinute din evaluarea riscului pot fi folosite ca bază a implementării de noi măsuri de siguranţă sau pentru schimbarea celor existente Evaluarea riscului contribuie la strategiile eficiente pentru reducerea accidentelor, indicând unde trebuie aplicate măsurile de siguranţă 2 5 Analiza accidentelor Pe de altă parte avem munca reactiva ce constă, aşa cum am mai arătat, din investigarea accidentelor cu scopul de a ilustra cauzele originale şi pe baza lor să stabilim măsurile de a înfrunta situaţiile similare: „investigarea eficientă a accidentelor şi incidentelor au o contribuţie pozitivă şi de durată la îmbunătăţirea siguranţei transportului” În cazul particular al investigării factorilor umani, Marine Accident Investigators Internaţional Forum (MAIIF), în Accident Investigation Guide, enumara următoarele obiective cu privire la analiza accidentelor maritime: - descoperirea modului în care limitările performanţei umane au cauzat sau au contribuit la producerea lor - identificarea întâmplărilor ce au condus la erori umane sau ce au apărut în urma limitării performanţei umane - a face recomandări menite pentru a elimina sau reduce consecinţele acţiunilor sau deciziilor dăunătoare luate de orice individ sau grup implicat în accident În acelaşi timp, este recunoscut faptul că accidentele se datorează rar unui singur eveniment, ci mai adesea ele sunt cauzate de o combinaţie de factori individuali, tehnologici şi organizatorici În domeniul maritim se poate spune că elementul uman este factorul cel mai important, apărând în aproape 80% dintre accidente Astfel, analiza accidentelor înseamnă de fapt determinarea cauzelor ce au produs-o şi stabilirea mai apoi a relaţiei dintre ele Cauzele ce provoacă accidentele pot fi inter-relationate în mai multe feluri, ducând la trei tipuri de modele de accidente: - modelele de accident secvenţial, - modelele de accident epidemiologic, şi - modelele de accident sistematic Asemenea factori pot fi în acelaşi timp, clasificaţi drept purtători sau latenţi, primii având influenta directă asupra performantei şi asupra probabilităţii de comitere a greşelilor, iar cei din urmă sunt erori ale căror efecte sunt clare doar la ceva timp după ce sunt făcute şi ca factori observabili sau intuiţi Primii sunt direct citaţi în rapoartele accidentelor, iar cei din urmă trebuie să fie deduşi dintr-un studio aprofundat al accidentului cu ajutorul investigatorilor experţi În orice caz aceşti factori trebuie să fie perfect identificaţi iar relaţia dintre ei trebuie stabilită în cel mai exact mod posibil În acest scop, Marine Accident Investigators Forum indica în Accident Investigation Guide, patru tipuri de tehnici analitice pentru a determina relaţia între factorii umani drept cauză a accidentelor maritime: - analiza evenimentelor şi a factorilor cauzatori, - analiza barierelor, - analiza schimbării, şi - analiza cauzelor de bază 2 5 1 Utilitatea analizei accidentelor maritime pentru investigarea factorilor umani Este clar că siguranţă absolută în operarea navelor nu poate fi atinsă, însa este posibil să obţinem un grad mai mare în această privinţă Cercetarea cu privire la influenţa factorilor umani în accidentele maritime este de asemenea foarte dificilă Pe de o parte descoperim că un accident implica interacţiunea dintre indivizi, echipament şi mediu înconjurător cât şi factori neprevăzuţi şi pe de altă parte, factorii umani cuprind erorile umane de operare – derivate din propriile calificări ale personalului, sau din condiţiile lor fizice, psihice şi personale – şi erori de situaţie – derivate din proiectarea mediului de lucru, probleme de management sau relaţia ommasina, printre altele Pentru a duce la final aceste investigaţii cu succes, pare necesară înfruntarea următoarelor puncte: 1 Dezvoltarea unei metodologii comune a clasificării erorilor umane, care în acelaşi timp, poate fi adoptată la nivel internaţional şi care poate deveni o regulă acceptată Doar în acest mod comparaţiile utile şi semnificative pot fi făcute între accidentele ce au avut loc în mai multe ţări 2 Pare esenţială dezvoltarea unor metode de cercetare ce permit definirea cauzelor accidentelor maritime cu scopul de a stabili, la un stadiu mai târziu şi pe baza acestor rezultate, protecţii mai adecvate pentru a evita reapariţia unor asemenea accidente, cum ar fi proiectarea proceselor de calcul a probabilităţii apariţiei unei erori umane într-un mediu determinat Acest procese permit prevederea cu o anumită precizie a siguranţei umane ce prezintă un interes crescut, deoarece e clar că este un pas înainte posibilitatea de a calcula probabilitatea erorii umane într-o anumită situaţie 3 În final este necesară dezvoltarea unei taxonomii comune pentru stocarea de informaţie legată de accidentele pe mare O cercetare de calitate nu este posibilă fără date bine clasificate Totuşi comerţul maritim, aşa cum am mai văzut, duce lipsa în acest sens, deoarece aceste taxonomii şi baze de date ale cauzelor accidentelor nu sunt testate cu privire la siguranţă Cu privire la investigarea factorilor umani, mai mulţi autori înaintează analiza accidentelor maritime ca pe un mod de a înţelege de ce oamenii fac greşeli În mediul maritim o asemenea investigaţie este centrată pe studiul perceptual al marinarilor, al abilitaţilor mintale şi psihice, cât şi a mediului psihic şi organizarea muncii Rezultatele unei asemenea investigaţii pot fi în avantajul îmbunătăţirii condiţiilor de muncă pentru marinari şi a cerinţelor, a mijloacelor şi a metodologilor de pregătire, luând în considerare că siguranţa navei începe cu echipajul şi ca o pregătire corectă este elementul vital pentru operarea ei în siguranţă Pe de altă parte, riscul fiind un factor inerent în activitatea maritimă ce nu poate fi îndepărtat în totalitate, iar eroarea fiind parte a experienţei umane, se aşteaptă ca elementele cum ar fi politicile de management eficiente, pregătirea eficientă şi calificările corespunzătoare şi experienţă, să poată reduce apariţia erorilor umane Din păcate, lipsa datelor obiective pentru evaluarea nivelelor de risc, trăsătură a activităţii maritime, fără date statistice detaliate globale oferite IMO este unul dintre cele mai mari impedimente în calea progresului industriei maritime internaţionale 2 6 Executarea cartului de navigaţie Este important ca ofiţerul de cart pe comanda de navigaţie să urmeze ruta de navigaţie aşa cum a fost trasată pe harta şi să monitorizeze deplasarea navei în raport cu această rută 2 6 1 Devierea de la ruta stabilită sau abandonarea ei Dacă ofiţerul de cart executa o abatere temporară de la ruta stabilită din orice motiv, trebuie să se întoarcă la aceasta de îndată ce acest lucru este posibil şi se poate realiza în siguranţă Dacă ofiţerul de cart trebuie să abandoneze ruta trasata, spre exemplu datorită faptului că în zona respectivă sau raportat zone cu gheaţă, ceea ce necesită schimbarea cursului urmat de navă, ofiţerul de cart trebuie să pregătească şi să procedeze pe o rută nouă, temporar, pentru a evita orice pericol Cu prima ocazie, ofiţerul de cart trebuie să informeze Comandantul despre acţiunile desfăşurate Noua ruta trebuie să fie adusă la cunoştinţa şi explicată şi celorlalţi membrii ai echipei de cart 2 6 2 Monitorizarea deplasării navei Bună practica de navigaţie cere ofiţerului de cart pe comanda de navigaţie să: - înţeleagă capacităţile şi limitările echipamentelor de navigaţie utilizate şi să monitorizeze continuu performanţele acestora; - utilizeze sonda ultrason pentru a monitoriza modificările adâncimii apei; - utilizeze procedee de navigaţie costieră pentru a verifica poziţia navei; - utilizeze surse independente de verificare a poziţiei navei, comparând indicaţiile acestora: acest procedeu este foarte important când se utilizează în principal echipamente electronice de determinare a poziţiei navei, cum ar fi GPS-ul sau sistemul Loran-C; - utilizeze repere vizuale de la coastă pentru determinarea poziţiei navei şi compararea cu valoarea determinată de sistemele electronice în cazul navigaţiei costiere sau utilizarea observaţiilor astronomice în cazul navigaţiei în mare deschisă; - nu devină dependent de utilizarea echipamentelor electronice de navigaţie, incluzând aici şi sistemul de hărţi electronice, şi astfel nereuşind să mai efectueze navigaţia în momentul în care aceste echipamente se defectează 2 6 3 Navigaţia în apropierea coastei sau în zone cu adâncimi mici Ca o regulă generală, navigaţia trebuie efectuată pe hărţi la scara cât mai adecvată zonei tranzitate, existente la bord, şi poziţia navei trebuie marcată la intervale regulate Toate reperele de navigaţie cu importanţa trebuie identificate de ofiţerul de cart înainte de a fi utilizate în determinarea poziţiei navei Determinarea poziţiei navei cu repere vizuale şi radar, precum şi tehnicile de monitorizare trebuie utilizate cât mai mult posibil În apropierea coastei ofiţerul de cart trebuie să cunoască bine ruta navei şi modul de raportare al poziţiei pentru a putea face raportările solicitate de staţiile de coastă sau de serviciile de monitorizare a traficului, acolo unde acest lucru este obligatoriu sau solicitat Cunoaşterea pescajului navei, a condiţiilor de stabilitate şi a caracteristicilor de manevră ale navei sunt de asemenea importante În cazul în care nava intra într-o zonă cu ape cu adâncimi mici, efectul de squat poate avea un efect critic asupra manevrabilităţii navei şi cauza o creştere a pescajului navei Efectul de squat este în raport direct cu pătratul vitezei navei şi se reduce odată cu reducerea vitezei Importanta cunoaşterii efectelor navigaţiei în apropierea coastei de către toţi membrii echipei de cart, precum şi cunoaşterea rolului lor şi a celorlalţi membrii ai echipei de cart în astfel de situaţii poate să facă ca navigaţia în apropierea coastei şi în zone cu ape de adâncimi mici să nu mai fie o operaţiune riscantă şi cu un mare grad de stress 2 6 4 Staţionarea navei la ancoră Când nava se afla la ancoră, trebuie marcată poziţia navei şi determinarea cercului de rotire a navei în jurul ancorei, a cărui raza este egală cu lungimea lanţului de ancoră folosit Trebuie alese repere sigure faţă de care să se monitorizeze poziţia navei în staţionare, precum şi arborarea pe timp de zi a însemnului de nava la ancoră şi aprinderea luminilor caracteristice pe timp de noapte, conform Regulamentului COLREG şi a regulilor locale specifice zonei de ancorare Pe durata staţionarii la ancoră, ofiţerul de cart pe comanda de navigaţie trebuie să monitorizeze continuu poziţia navei pentru a observa dacă ancora grăpează pe fundul apei şi pentru a evita orice apropiere periculoasă de altă navă ancorată sau punerea navei pe uscat Trebuie menţinută o veghe corespunzătoare şi efectuate inspecţii regulate ale navei în special în cazurile în care nava se afla ancorată în zone cu risc privind pirateria sau atacurile armate Comandantul trebuie să fie informat dacă ancora grăpează şi dacă condiţiile meteo, starea mării sau vizibilitatea se deteriorează 2 7 Organizare, conducere şi colaborare în cadrul echipei de cart În stabilirea personalului ce operează la bordul navei trebuie ţinut cont de principiil generale ale personalului minim de siguranţă pentru fiecare tip de navă În orice moment nava trebuie să desfăşoare o navigaţie în siguranţă în conformitate cu Regulile privind Prevenirea Abordajelor pe Mare şi totodată să se asigure că protecţia mediului marin nu este compromisă O organizare eficientă a comenzii de navigaţie înseamnă o administrare eficientă a tuturor resurselor disponibile pe comanda şi promovarea unei bune comunicării şi a unei bune colaborări în echipă Nevoia de a menţine o veghe corespunzătoare trebuie să determine compunerea echipei de bază ce asigură cartul pe comanda de navigaţie Există, uneori, un număr de circumstanţe şi condiţii ce pot influenţa în orice moment actuala compunere a echipei de cart şi în acelaşi timp a nivelului de acoperire cu personal a comenzii de navigaţie Managementul echipei de cart şi utilizarea eficientă a resurselor trebuie să elimine riscul ca o eroare comisă de o singură persoană să poată duce către o situaţie periculoasă 2 8 Managementul resurselor pe comanda de navigaţie şi echipa de cart Organizarea comenzii de navigaţie trebuie să fie susţinută corespunzător de o politică privind efectuarea navigaţiei, incluzând proceduri de operare la bordul navei, în conformitate cu sistemul de management al siguranţei al navei aşa cum este cerut de Codul ISM 2 8 1 Compunerea echipei de cart conform cerinţelor Codului STCW În a determina care este compunerii cartului de navigaţie este indicat să se asigure că veghe corespunzătoare este asigurată continuu , pentru aceasta Comandantul trebuie să ţină cont de toţi factorii relevanţi incluzând următorii: -vizibilitatea, condiţiile meteorologice şi gradul de agitaţie al mării; - densitatea traficului, şi alte activităţi ce se desfăşoară în zona unde nava naviga; - atenţia necesară când se naviga în interiorul său în apropierea unei scheme de separare a traficului sau rute de navigaţie indicate; - desfăşurarea de activităţi suplimentare determinate de modul de operare al navei, operaţiuni de urgenţă şi manevre anticipate; - condiţia de aptitudine pentru lucru a oricărui membru desemnat a fi parte a echipei de cart; - cunoaşterea şi încrederea în competenţa profesională a ofiţerilor şi a echipajului navei; experienţa fiecărui ofiţer de cart, şi familiarizarea ofiţerului de cart cu echipamentul de la bordul navei, caracteristicile de manevră ale navei şi procedurile uzuale la bord; - activităţile ce se desfăşoară la bordul navei în diferite perioade, incluzând activităţile de comunicaţii radio, şi disponibilitatea de acordare a asistentei imediate pe comanda de navigaţie cu personal dacă acest lucru este necesar; - starea operaţională a instrumentelor de operare şi control de pe comanda de navigaţie, incluzând sistemul de alarmare în caz de necesitate; - controlul asupra cârmei şi a propulsorului şi caracteristicile manevriere ale navei; - dimensiunile navei şi câmpul vizual asigurat la nivelul comenzii de navigaţie; - configuraţia comenzii de navigaţie, existenţa unei configuraţii ce ar putea reduce posibilitatea personalului de cart să vadă sau să audă un semnal venit din exterior; - orice alt standard, procedura sau îndrumare referitoare la organizarea cartului de navigaţie şi a condiţiei de aptitudine necesară efectuării acestuia 2 8 2 Organizarea cartului de navigaţie conform cerinţelor Codului STCW Când se decide organizarea cartului pe comanda de navigaţie, care poate include personal nebrevetat calificat corespunzător, următorii factori, printre alţii, trebuie avuţi în vedere: - necesitatea de a se asigura că nu vor exista momente când comandă va rămâne nesupravegheată; - condiţiile meteorologice, vizibilitatea şi dacă activitatea se desfăşoară pe timp de zi sau pe timp de noapte; - prezenţa în zona a pericolelor de navigaţie care ar putea duce la activităţi suplimentare pentru ofiţerul de cart; - utilizarea şi condiţiile de operare a echipamentelor de navigaţie, cum ar fi radarul său echipamentele electronice de determinare a poziţiei navei şi orice alt echipament destinat realizării unei navigaţii în siguranţă a navei; - dacă nava este dotată cu sistem automat de guvernare; - dacă există activităţi de comunicare radio ce trebuie efectuate; - dacă sala maşini nu este supravegheată, alarmele şi indicatorii sunt controlate de pe comanda de navigaţie, procedurile de lucru şi limitările în utilizare ale acestora; - orice situaţie neobişnuită ce poate apărea pe durata cartului ca rezultat a unor circumstanţe speciale de operare 2 8 3 Reorganizarea echipei de cart pe durata voiajului În orice moment pe durata voiajului, poate deveni necesară reorganizarea echipei de cart pe comanda de navigaţie Astfel de situaţii pot fi: - schimbări în modul de operare a echipamentelor de pe comanda de navigaţie, schimbarea condiţiilor meteorologice şi a condiţiilor de trafic, natura apelor în care naviga nava, gradul de oboseală şi de solicitare pe comanda de navigaţie sunt doar câţiva dintre factorii ce pot determina luare unei decizii în acest sens; - traversarea unei zone cu apă cu adâncime mică, spre exemplu, necesita prezenţa unui timonier pentru realizarea guvernării manuale a navei, şi chemarea comandantului sau unui al doilea ofiţer de navigaţie pentru a ajuta echipa de cart 2 8 4 Executarea cartului de navigaţie cu o singură persoană pe comandă În conformitate cu Codul STCW, ofiţerul de cart poate executa singur cartul de navigaţie numai pe durata zilei Dacă se efectuează cart de navigaţie cu o singură persoană pe comandă, indiferent de tipul navei, manualul procedurilor operaţionale trebuie să cuprindă indicaţii clare în acest sens, susţinute de ordine ale comandantului corespunzătoare, şi trebuie să acopere minim: - în ce circumstanţe se poate desfăşura cartul de navigaţie doar de ofiţerul de cart; - cum trebuie susţinut cartul efectuat de o singură persoană; Este recomandat, de asemenea, ca înainte de începerea cartului cu o singură persoană pe comandă, comandantul trebuie să se asigure, de fiecare dată, de: - ofiţerul de cart s-a odihnit suficient înaintea începerii cartului; - este în capacitatea ofiţerul de cart să efectueze o veghe corespunzătoare în condiţiile date şi are puterea de a face faţa unor circumstanţe deosebite; - cine va acorda asistentă în caz de nevoie este clar desemnat; - ofiţerul de cart cunoaşte cine va asigura asistenta necesară, în ce condiţii asistenta trebuie solicitată, şi cum se solicita în cel mai scurt timp; - persoana desemnată a acorda asistenţă ştie acest lucru, cunoaşte timpul de necesar de răspuns, orice limitare a mişcărilor sale, şi are posibilitatea de a auzi alarma sau mesajul de chemare de pe comanda de navigaţie; - toate echipamentele esenţiale şi alarmele de pe comanda de navigaţie sunt în bună stare de funcţionare 2 9 Echipa de cart Tot personalul îmbarcat la bordul navei care are atribuţii de cart pe comanda de navigaţie va fi considerat parte a echipei de cart Comandantul şi Pilotul, dacă este necesar, asista şi ajuta echipa de cart, care este compusă din ofiţer de cart, timonier şi marinar de veghe când condiţiile impun Ofiţerul de cart are atribuţii pe comanda şi este membru al echipei de cart pe cartul respectiv, până la terminarea lui Este important ca echipele de cart să conlucreze între ele, atât în cazul unui cart anume cât şi pe carturi ce se intersectează, deoarece deciziile luate pe durata unui cart pot avea impact asupra altui cart Echipa de cart are de asemenea un rol important în menţinerea comunicării cu compartimentul maşini precum şi cu alte sectoare operative de la bordul navei 2 9 1 Echipa de cart şi Comandantul Trebuie să fie clar stabilit în sistemul de management al siguranţei al companiei faptul că Comandantul are autoritate deplină şi responsabilitatea luării deciziilor cu privire la siguranţa navei şi prevenirea poluării Comandantul nu trebuie să fie constrâns de către armator sau angajatorii navei în luare oricărei decizii ce decurge din pregătirea sa profesională, necesară pentru siguranţa navigaţiei, cum ar fi în condiţii de vreme rea şi mare puternic agitată Echipa de cart trebuie să aibă cunoştinţă despre informaţiile ce trebuie furnizate Comandantului în mod uzual, despre necesitatea informării continue a Comandantului, şi despre situaţiile în care Comandantul trebuie chemat pe comanda de navigaţie În momentul în care Comandantul soseşte pe comandă, decizia să de a prelua comanda de la ofiţerul de cart trebuie să fie exprimată clar şi fără ambiguităţi 2 9 2 Atribuirea responsabilităţilor Responsabilităţile trebuie să fie clar trasate, limitate doar la acelea care pot fi efectiv realizate şi prioritatea lor clar stabilită Membrii echipei trebuie întrebaţi şi să confirme că au înţeles sarcinile şi responsabilităţile ce le-au fost desemnate Raportările periodice asupra evenimentelor ce s-au petrecut pe durata executării sarcinilor trasate reprezintă unul dintre cele mai bune procedee de monitorizare a performantei membrilor unei echipe de cart şi de detectare a oricărei deteriorări în executarea cartului pe comanda de navigaţie 2 9 3 Coordonarea şi comunicarea Abilitatea personalului de la bordul navei de a-şi coordona activităţile şi a comunica eficient între ei este vitală în cazul situaţiilor de urgenţă Indiferent că nava se afla în marş sau efectuează manevre pentru intrarea în port echipa de cart trebuie să funcţioneze ca o echipă integra O echipă de cart cu un plan bine explicat şi înţeles, în care toţi membrii îşi oferă suportul, va avea un răspuns bun în cazul unei situaţii de criză Acolo unde membrii echipei sunt capabili să anticipeze o situaţie periculoasă şi să recunoască dezvoltarea unui lanţ al erorilor, aceia vor avea capacitatea de a întreprinde acţiunile necesare evitării acestei situaţii şi a remedierii erorilor comise Toate acţiunile inutile pe comanda de navigaţie trebuie să fie evitate 2 9 4 Personalul nou-venit şi familiarizarea În conformitate cu cerinţele Convenţiei STCW şi a Codului ISM este obligatoriu ca personalul nou îmbarcat să primească un instructaj de familiarizare referitor la caracteristicile navei, cu precădere asupra acelora ce ţin de siguranţă şi securitatea navei Pentru aceasta personalul nou venit cu implicare directă în executarea cartului de navigaţie trebuie să petreacă o perioadă de timp în subordinea unui membru de echipaj deja implicat în această activitate în scopul familiarizării cu echipamentele ce le va utiliza, precum şi familiarizarea cu procedurile utilizate la bordul navei respective Aceasta familiarizare trebuie să fie însoţită şi de o formă scrisă, în special cuprinzând instrucţiunile trasate de către companie, precum şi informaţiile ce trebuie furnizate Comandantului Un membru de echipaj cunoscător al navei trebuie să fie desemnat în vederea instructajului iniţial al personalului nou venit, utilizând în acest scop o limbă de circulaţie internaţională sau o limbă comun vorbită de nou veniţi, instructaj ce ar trebui susţinut şi de liste de verificare (checklists) cu scopul verificării gradului de luare la cunoştinţa a informaţiilor prezentate De asemenea, în scopul familiarizării se pot utiliza, manuale, materiale video şi cursuri computerizate, precum şi alte metode ce pot fi utilizate la bordul navei 2 9 5 Prevenirea oboselii În scopul prevenirii oboselii, Codul STCW prevede ca membrii echipei de cart pe comanda de navigaţie trebuie să respecte obligatoriu perioada de odihnă Perioada de odihnă trebuie să fie de cel puţin 10 ore din 24 de ore indiferent de situaţia de operare a navei, în marş sau în port Dacă perioada de odihnă se realizează în două părţi, una dintre aceste perioade trebuie să fie de minim 6 ore Perioada de odihnă se poate reduce de la 10 ore, dar nu la mai puţin de 6 ore consecutive, asigurându-se că aceasta reducere nu este mai mare de 2 zile, şi nu există mai puţin de 70 de ore de odihnă pe durata a 7 zile consecutive Codul STCW sfătuieşte de asemenea guvernele statelor semnatare să stabilească pentru navele sub pavilion propriu un nivel maxim de 0,08% alcool în sânge pentru personalul ce executa cart de navigaţie şi să interzică consumul de alcool pe o perioadă de 4 ore înainte de începerea cartului pe comanda de navigaţie Regulile portuare, ale pavilionului şi politicile companiilor trebuie să fie mult mai drastice în această problemă 2 9 6 Utilizarea limbii engleze Codul STCW impune ca ofiţerul de cart să cunoască limba engleză atât în scriere cât şi în vorbire, lucru adecvat pentru înţelegerea harţilor de navigaţie, a publicaţiilor nautice, informaţiilor meteorologice şi a mesajelor referitoare la siguranţă şi operarea navei, precum şi necesară comunicării cu alte nave şi cu staţiile de la coasta În acest scop a fost tipărit un Vocabular Standard Maritim (Standard Marine Navigaţional Vocabulary – SMNV) şi Organizaţia Maritimă Internaţională a introdus Lexicul Maritim Standard în Comunicaţii (Standard Marine Communication Phrases –SMCP) Comunicarea în cadrul echipei de cart trebuie să fie clară Comunicarea între membri ai echipei de cart vorbitori de diferite limbi, în particular cu nebrevetati, trebuie făcută de asemenea într-o limbă comună tuturor membrilor echipei de cart sau în limba engleză Când la bordul navei se afla pilotul se aplică aceleaşi reguli de comunicare Mai mult, când pilotul comunică cu factori externi de navă, cum ar fi remorcherele de asistentă, nava trebuie să solicite întotdeauna pilotului să facă această comunicare în limba engleză sau într-o limbă ce poate fi înţeleasă şi de membrii echipajului aflaţi pe comanda de navigaţie Alternativ, pilotului i se poate solicita să explice comunicaţiile efectuate echipei de cart într-o limbă comună, astfel fiind cunoscute tot timpul intenţiile de manevră ale pilotului 2 10 Politica şi procedurile companiei privind navigaţia Toate companiile deţinătoare sau operatoare de nave trebuie să aibă o politică de management al siguranţei Acestea trebuie să asigure un ghid practice referitor la siguranţa navigaţiei şi care trebuie să includă: - indicarea clară a faptului că siguranţa vieţii pe mare şi siguranţa navei sunt prioritare oricăror altor considerente; - alocarea atribuţiilor şi responsabilităţilor în executarea cartului de navigaţie şi a procedurilor aferente; - proceduri privind planificarea şi executarea voiajului; - proceduri privind corectarea harţilor de navigaţie şi a publicaţiilor maritime; - proceduri care să asigure că toate echipamentele esenţiale pentru navigaţie şi maşinile principale şi auxiliare există şi sunt în stare bună de funcţionare; - indicaţii privind răspunderile în caz de situaţii de urgenţă; - proceduri de raportare a poziţiei navei; - proceduri de raportare a accidentelor şi a situaţiilor de apropiere periculoasă; - înregistrarea evenimentelor produse pe durata voiajului; - proceduri privind instructajul de familiarizare şi a modului de realizare a schimbului de echipaj; - un sistem recunoscut pentru identificarea nevoilor speciale de instruire; - contactarea companiei, incluzând persoana desemnată conform Codului ISM 2 10 1 Reguli procedurale trasate de Comandant Manualul procedurilor operaţionale la bordul navei susţinut de instrucţiunile bazate pe politica de navigaţie a companiei trebuie să reprezinte baza realizării controlului şi a organizării activităţii la bord Regulile procedurale trasate de Comandant trebuie să fie în formă scrisă şi vor reflecta cerinţele particulare ale Comandantului şi circumstanţele particulare în care se află nava, scopul ei comercial şi experienţa profesională a echipei de cart ce executa serviciul în acel moment Aceste ordine şi instrucţiunile trasate trebuie trasate fără a intra în conflict cu regulile ce ţin de sistemul de management al siguranţei navei Ordinele procedurale trebuie să fie citite de toţi ofiţerii înainte de începerea voiajului şi semnate de luare la cunoştinţă O copie a acestor ordine trebuie să existe pe comanda de navigaţie pentru consultare 2 10 2 Jurnalul de consemnare a ordinelor pe comanda de navigaţie Pe lângă ordinele procedurale generale, instrucţiuni specifice trebuie să existe pentru cazul circumstanţelor speciale Pe timpul nopţii Comandantul poate scrie în jurnalul de ordine pe comandă ce anume trebuie să facă ofiţerul de cart pe durata cartului sau Aceste ordine trebuie să fie semnate de fiecare ofiţer de cart la începerea cartului CAPITOLUL III – STUDIU DE CAZ NAVA M/V RENA Figura 3 1 Situaţia navei după eşuare 3 1 Scurt istoric La sfârşitul anilor 1980 compania de transport maritim Zim a lansat o renovare majoră a proiectului de extindere a flotei, care a inclus 15 nave noi la comandă Una dintre navele noi a fost ZIM America, care a fost stabilită la 4 octombrie 1989, la Howaldtswerke-Deutsche Werft AG şantierul naval din Kiel, Germania Aceasta a fost redenumita Andaman Şea în 2007 , urmând ca în anul 2010, Şea Adaman să fie vândută vânduta către Dăina Shipping Co, o filială a companiei greceşti de transport maritim Costamare Inc Ea a fost înregistrata şi redenumita sub numele M/V Rena în portul de Monrovia în Liberia La 5 octombrie 2011, Rena a eşuat lângă Tauranga, Noua Zeelandă, rezultatul fiind o deversare de petrol Nava este propulsată de un singur motor cu opt cilindri, Cegielski-Sulzer 8RTA76 , motor diesel în doi timpi de viteză redusă direct cuplat la o elice cu pas fix Motorul principal are o putere maximă de 21,996 kW (29,497 hp) la 98 rpm, consumul fiind de 90 tone de combustibil pe zi la o viteză economică de 21 knots (39 km/h; 24 mph) Pentru manevrarea în port nava este echipată cu sistem bow thruster Puterea la bordul navei este generată de două generatoare auxiliare de 1,240 kilowaţi fiecare (1660 CP) 3 2 Incidente 3 2 1 Defecţiunea sistemului AIS Sistemul de identificare automată (AIS) este un sistem de urmărire automată a navelor de către serviciile de trafic maritim (VTS) pentru descoperirea și localizarea acestora prin schimbul electronic de date cu alte nave în apropiere și stații VTS Informațiile AIS sunt introduse în radarul marin prin transmiterea de informații ce ar putea preveni coluziunea a navelor în marea liberă Informațiile obținute prin intermediul echipamentelor AIS includ poziția , cursul şi viteza navei În anul 2006, în timpul unei inspecţii a Gărzii de coastă din SUA, sistemul de identificare automată (AIS), să dovedit a fi inoperant, acesta neputând transmite informaţii către alte nave La cererea Pazei de Coastă , transponderul AIS a fost înlocuit înlocuit 3 2 2 Eşuare şi deversare de petrol MV Rena a lovit Astrolabe Reef, pe data de 05 Mai 2011 în timp ce avea o viteză de peste 17 noduri Nava era în marş către portul de Tauranga Figura 3 2 Poziţia navei după eşuare Aceasta să abătut de la cursul iniţial şi a ieşit în afara culoarului de navigaţie drept urmare nava a eşuat în recif rezultând o deversare de combustibil de proporţii Ca urmare a acestui eşec comandantul şi ofiţerul secund ce se aflau în comanda pe timpul cartului au fost arestaţi şi anchetaţi sub legile Noii Zeelande 3 3 Condiţiile navei după eşuare Figura 3 3 Condiţiile în care se află nava după eşuare Nava are o crăpătură pe verticală la mijlocul acesteia şi o altă crăpătura de circa 1 m lăţime aflată la prova Secţiunea din faţă a navei a fost inundată Este de aşteptat ca nava să rupă în cel puţin două bucăţi Au fost implementate strategii incluzând remorcarea părţii din spate pe o altă parte din recif în cazul în care nava s-ar rupe sau tractarea la ape cu adâncimi mai mici în cazul în care aceasta rămâne pe linia de plutire La scurt timp după producerea accidentului, Rena a suferit o înclinare de 11 grade către babord Odată cu creşterea vitezei vântului , navă suferă câteva schimbări ale poziţiei , aceasta înclinându-se 21-22 de grade către tribord, moment în care 88 dintre cele 1368 containere au căzut Datorită fisurilor aflate la tancurile de combustibil , nava deversează o cantitate totală de aproximativ 350 tone de combustibil , ameninţând zonele de pescuit şi fauna foarte bogată , iar în cele din urmă ajungând până pe plaja Mount Maunganui Raportarea din data de 14 octombrie 2011, aduce în prim plan ca M/V Rena se rupe în două părţi , aceasta fiind unită doar de către structura sa internă şi recif Figura 3 4 Eşuare şi deversare de petrol 3 3 1 Efectele devastatoare ale accidentului Poluarea cu produse petroliere a mărilor şi oceanelor a fost recunoscută ca o problemă în prima jumătate a secolului XX, diferite State introducând reglementari specifice vizând controlul deversărilor de produse petroliere în apele lor teritoriale Prin poluare maritimă cu produse petroliere, se înţelege eliberarea de produse poluante, cel mai adesea voluntară, rezultată în mod tipic ca urmare a operaţiunilor de spălare a rezervoarelor de petrol şi la eliberarea în mare a uleiurilor uzate Poluarea astfel realizată, are dezavantaje serioase Adesea, sub influenţa vânturilor şi a curenţilor oceanici, plăcile plutitoare de hidrocarburi, se pot deplasa sute de mile marine, provocând daune mult mai departe de punctul de deversare, apa mării rămânând poluata pentru un timp îndelungat după deversare, dat fiind faptul că dizolvarea produselor petroliere este extrem de lentă Scurgerile de petrol în ocean sunt catastrofe de mediu Figura 3 5 Efetele devastatoare ale accidentului Petrolul din mediu ingerat de animalele marine potate provoca diverse probleme ecologice Practic, aceasta poate provoca otrăvirea faunei sălbatice, chiar la cel mai înalt nivel al lanţului alimentar, în funcţie de cantitatea de petrol ingerat în ţesuturile lor Scurgerile de combustibil pot afecta, de asemenea, şi creşterea animalelor, plămânii animalelor , piele, cavităţi nazale, şi pot suprima sistemul imunitar Broaştele ţestoase şi mamifere marine pot suferi, de asemenea, de probleme ale ochilor şi chiar orbire Recifurile de corali, iarba de mare, pot fi, de asemenea, afectate şi distruse, provocând probleme de reproducere la peştii mici şi alte creaturi marine Păsările, pe de altă parte, sunt de asemenea, afectate de deversarea de petrol , petrolul blocat pe blană sau penaj poate provoca probleme de sănătate cum ar fi hipotermia, distrugând izolaţia şi proprietăţile aripilor de a fi rezistente la apă Sistemul imunitar al acestor păsări poate fi suprimată, de asemenea, ceea ce le poate face o ţintă uşoară pentru prădători 3 4 Intervenţia autorităţilor 3 4 1 Procesul de înlăturare a petrolului Primul lucru de remarcat în abordarea scurgerilor de petrol este că petrolul este mai puţin dens decât apa de mare ceea ce înseamnă că acesta pluteşte la suprafaţa acesteia Asociaţia Maritimă din Delaware identifică patru opţiuni diferite la dispoziţia autorităţilor în scopul de a curăţa petrolul existent în apă Prima opţiune este ca autorităţile să nu intervină în procesul de separare a petrolului, lăsându-l să se descompună de la sine Acest proces a fost comparat cu modul în care organismul descompune alcool prin prelucrarea petrolului în substanţe de siguranţă Aceasta ar fi cea mai bună opţiune pentru a îndepărta scurgerie de regiunile de coastă, în care există doar o şansă mică de impact biologic Figura 3 6 Înlăturarea petelor de petrol cu ajutorul barajelor plutitoare A doua opţiune este de a încercui pata de petrol cu ajutorul unor baraje plutitoare şi apoi înlăturarea acestuia din apă Barajele au o varietate de forme şi mărimi, în funcţie de adâncimea, amplasarea şi tipul de deversare de petrol Pentru ape mai adânci, bariere tip” fuste”, care atârnă în jos în apă şi a căror braţe se ridica deasupra apei până la 1 metru Odată izolată pata de petrol , aceasta poate fi aspirata şi transportată în afara zonei Dispersia poate fi, de asemenea, utilizată pentru a despărţi pata de petrol şi a lăsa-o să se dizolve în apă de mare Acest lucru înseamnă, de asemenea, că aceasta poate fi mai rapid defalcata în funcţie de lumina soarelui sau a bacteriilor distrugătoare de petrol Din cauza naturii sensibile de corali şi a regiunilor de coastă această opţiune nu este recomandată în cazul în care deversarea este aproape de organisme marine În cele din urmă, bacteriile şi alte organisme pot fi introduse de-a lungul coastelor Aceste organisme acţionează prin descompunerea petrolului în dioxid de carbon şi acizi graşi 3 4 2 Procesul de recuperare al combustibilului rămas în tancuri Echipa de salvare a proiectat şi a construit patru platforme peste noapte acestea fiind ataşate la babordul navei Platformele vor oferi o suprafaţă plană, pentru operaţiunile de pompare de combustibil din rezervoarele aflate în babord Figura 3 7 Recuperarea combustibilului rămas în tancuri 3 4 3 Recuperarea containerelor Personalul Marinei militare va efectuarea anchete subacvatice de tip sonar pentru a localiza şi marca containerele scufundate în canalele de transport maritim şi a zonelor portuare, în scopul de a reduce riscul de accidentare a altor nave provocând daune suplimentare dar şi de a reduce riscul poluării Sonarul subacvatic de mare putere, a mai fost utilizat în căutarea corpurilor de scafandri, sau pescari, la verificarea siguranţei pontoanelor în Lyttelton Harbour după cutremurul Christchurch Compania de salvare, Svitzer este responsabilă pentru colectarea containerelor de la suprafaţă, intermediul a trei nave container Containerele ce vin la ţărm sunt asigurate, de către serviciile de incendiu ,acestea fiind identificate şi verificare pentru a şti cu certitudine dacă au în componenţa mărfuri periculoase Containerele ce conţin mărfuri periculoase sunt mutate în carantină, evitând astfel o problemă de poluare cronică De asemenea pentru recuperarea containerelor aflate la adâncimi foarte mari, autorităţile au folosit dispozitivul Remus, un dispozitiv de forma unei torpile ce poate naviga în adâncimi până la 100 m Operand autonom, dispozitivul în formă de ghiulea poate trimite şi primi mesaje tip text către operatori, şi poate obţine o rezoluţie ridicată a imaginilor obiectelor scufundate Dispozitivul de 100 000$ este acelaşi care a fost utilizat la căutarea epavei Pricess Ashika scufundată în Tonga în anul 2009 Autorităţile au avut nevoie doar de 2 zile de căutare cu ajutorul dispozitivului pentru a descoperi epava Remus a reuşit ca capteze imagini de la adâncimi de 97 metri,obţinând imagini nu numai cu epavă găsită dar şi cu trupurile celor care au dispărut odată cu ea 3 4 4 Salvarea echipajului Abandonarea navei să efectuat în urma unui abordaj, când exista riscul unei scufundãri rapide, dar totodată şi datorită condiţiilor meteo nefavorabile De regulã nava oferã totuşi cele mai mari şanse de salvare iar abandonul nu va fi ales decât dacã alte mãsuri de pãstrare a ei au eşuat 3 4 5 Derularea programelor de voluntariat Există trei locuri unde se derulează programe de înscriere şi formare pentru voluntari (la Omanu, Port Tauranga şi Papamoa) Toţi voluntarii înscrişi în număr de 5000 au fost contactaţi pentru începerea cursurilor de formare şi pentru înmânarea echipamentului de protecţie Utilizarea de voluntari în această operaţiune este oarecum neobişnuită astfel această activitate este gestionată cu grijă pentru a asigura sănătatea şi siguranţa tuturor celor implicaţi Figura 3 8 Derularea programelor de voluntariat 3 5 Răspunderi datorate statului Sub clauzele contractuale , armatorul se obliga să plătească o sumă de aproximativ 12,1 milioane $ datorată operaţiunilor de înlăturare a combustibilului din zona coastei În cele din urmă , la cererea Convenţiei Internaţionale Civile pentru poloarea cu hidrocarburi , amenda a fost dublata la 24 milioane $ Mediterranean Shipping Company (MSC) au fost şi ei traşi la răspundere în urma contractului de închiriere al navei , aceştia fiind obligaţi să facă o contribuţie în valoare de 1 milion $ în scopul operaţiunilor de înlăturare al combustibilului din zona coastei 3 6 Acuzaţii penale Comandantul navei şi ofiţerul second , au fost traşi la răspundere şi anchetaţi pe baza operării navei într-o manieră necorespunzătoare cauzatoare de riscuri , aceştia fiind arestaţi preventiv de către Curtea Tauranga District Ofiţerii răspunzători de accident, sunt traşi la răspundere şi amendaţi cu NZ $ 10 000 (UŞ $ 8 000) sau un termen de închisoare de până la 12 luni Ulterior Guvernul Noii Zeelande stabileşte o taxă suplimentară împotriva celor doi bărbaţi referitoare la deversarea de substanțe dăunătoare de la nave sau instalații maritime , aceasta taxa ajungând la o sumă totală de 300 000 dolari sau doi ani de închisoare Figura 3 9 Acuzaţii penale CONCLUZII Este clar că siguranţă absolută în operarea navelor nu poate fi atinsă, însa este posibil să obţinem un grad mai mare în această privinţă Cercetarea cu privire la influenţa factorilor umani în accidentele maritime este de asemenea foarte dificilă Pe de o parte descoperim că un accident implica interacţiunea dintre indivizi, echipament şi mediu înconjurător cât şi factori neprevăzuţi şi pe de altă parte, factorii umani cuprind erorile umane de operare – derivate din propriile calificări ale personalului, sau din condiţiile lor fizice, psihice şi personale – şi erori de situaţie – derivate din proiectarea mediului de lucru, probleme de management sau relaţia ommasina, printre altele Pentru a duce la final aceste investigaţii cu succes, pare necesară înfruntarea următoarelor puncte: 1 Dezvoltarea unei metodologii comune a clasificării erorilor umane, care în acelaşi timp, poate fi adoptata la nivel internaţional şi care poate deveni o regulă acceptată Doar în acest mod comparaţiile utile şi semnificative pot fi făcute între accidentele ce au avut loc în mai multe ţări 2 Pare esenţiala dezvoltarea unor metode de cercetare ce permit definirea cauzelor accidentelor maritime cu scopul de a stabili, la un stadiu mai târziu şi pe baza acestor rezultate, protecţii mai adecvate pentru a evita reapariţia unor asemenea accidente, cum ar fi proiectarea proceselor de calcul a probabilităţii apariţiei unei erori umane într-un mediu determinat Acest procese permit prevederea cu o anumită precizie a siguranţei umane ce prezintă un interes crescut, deoarece e clar că este un pas înainte posibilitatea de a calcula probabilitatea erorii umane într-o anumită situaţie 3 În final este necesară dezvoltarea unei taxonomii comune pentru stocarea de informaţie legată de accidentele pe mare O cercetare de calitate nu este posibilă fără date bine clasificate Totuşi comerţul maritim, aşa cum am mai văzut, duce lipsa în acest sens, deoarece aceste taxonomii şi baze de date ale cauzelor accidentelor nu sunt testate cu privire la siguranţă Cu privire la investigarea factorilor umani, mai mulţi autori înaintează analiza accidentelor maritime ca pe un mod de a înţelege de ce oamenii fac greşeli În mediul maritim o asemenea investigaţie este centrată pe studiul perceptual al marinarilor, al abilitaţilor mintale şi psihice, cât şi a mediului psihic şi organizarea muncii Rezultatele unei asemenea investigaţii pot fi în avantajul îmbunătăţirii condiţiilor de muncă pentru marinari şi a cerinţelor, a mijloacelor şi a metodologilor de pregătire, luând în considerare că siguranţa navei începe cu echipajul şi ca o pregătire corecta este elementul vital pentru operarea ei în siguranţă Pe de altă parte, riscul fiind un factor inerent în activitatea maritimă ce nu poate fi îndepărtat în totalitate, iar eroarea fiind parte a experienţei umane, se aşteaptă ca elementele cum ar fi politicile de management eficiente, pregătirea eficientă şi calificările corespunzătoare şi experienţă, să poată reduce apariţia erorilor umane Din păcate, lipsa datelor obiective pentru evaluarea nivelelor de risc, trăsătură a activităţii maritime, fără date statistice detaliate globale oferite IMO este unul dintre cele mai mari impedimente în calea progresului industriei maritime naţionale şi internaţionale BIBLIOGRAFIE 1 COLREG – Ionescu Ovidiu, Dumitrache Ramona , Arsenie Paulica, Dumitrache Cosmin – Editura ExPorto 2010 2 Managementul si Administrarea Navei - Dumitrache Ramona , Arsenie Paulica, Dumitrache Cosmin – Editura ExPorto 2010 3 Aplicarea Codului I S M - Dumitrache Ramona , Arsenie Paulica, Dumitrache Cosmin – Editura ExPorto 2010 4 Accidente navale sau eroare umana- Studii de caz - Dumitrache Ramona , Arsenie Paulica, Dumitrache Cosmin – Editura ExPorto 2010 5 MANUAL DE MARINĂRIE vol 1/1951,11/1951 şi III/1953 - Cpt Locot M Bujemţă Editura Militară 6 MANUALUL COMANDANTULUI DE NAVĂ - CRI Munteanu Dumitru - Editura Militară, 1973 7 TRATAT DE MANEVRA NAVEI Volumul 1 - CLC Deboveanu Marin - Editura Lumina Lex 1999 8 TRATAT DE MANEVRA NAVEI Volumul 2 - Deboveanu Marin - Editura Lumina Lex 2000 9 TRATAT DE MANEVRA NAVEI Volumul 3 - Deboveanu Marin - Editura Lumina Lex 2002 